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La presente invention concerne un precede et un dispositif pour 
commander automatiquement la poussee d'au moins un moteur d'un 
aeronef lors d'une phase de vol horizontal a vitesse stabilisee, en parti- 
culier lors d'une phase de vol en croisiere d'un avion de transport. 

Plus precisement, elle s'applique au cas ou la poussee du ou des 
moteurs est commandee de facon automatique par un systeme usuel 
d'autopoussee ("autothrust" en anglais). 

On sait que, dans ce cas, le systeme d'autopoussee regule auto- 
matiquement le regime des moteurs, de facon continue, en fonction de 
I'ecart entre la vitesse mesuree de I'aeronef et la vitesse de consigne. Un 
tel systeme d'autopoussee permet done d'engendrer une vitesse stabilisee 
(sur la vitesse de consigne) de I'aeronef. 

Toutefois, en raison de la generation d'une variation continue (ou 
permanente) du regime du ou des moteurs, qui est a I'origine d'une varia- 
tion permanente des frequences sonores emises par les moteurs (les fre- 
quences sonores variant bien entendu avec le regime des moteurs), ce 
systeme d'autopoussee presente done ['inconvenient de faire varier de 
facon permanente le bruit emis par le ou les moteurs, ce qui reduit le 
contort acoustique, en particulier des passagers de I'aeronef. Or, sur un 
avion de transport notamment, le contort des passagers est essentiel du- 
rant une phase de vol horizontal a vitesse stabilisee telle qu'une phase de 
croisiere, qui peut durer plusieurs heures. 

La presente invention a pour objet de remedier a ces inconve- 
nients. Elle concerne un procede pour commander automatiquement la 
poussee d'au moins un moteur d'un aeronef lors d'une phase de vol hori- 
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zontal a vitesse stabilisee, procede qui permet d'ameliorer le contort 
acoustique des passagers de Taeronef. 

A cet effet, selon 1'invention, ledit procede selon lequel on 
commande automatiquement la poussee du moteur en lui appliquant une 
vaieur de commande qui correspond a la valeur d'un parametre de 
commande predetermine et representatif du regime dudit moteur, et selon 
lequel on realise, automatiquement et de facon repetitive, la suite d'etapes 
suivante : 

a) on mesure une vitesse effective correspondant a la valeur effective de 
la vitesse de I'aeronef ; 

b) on determine une vitesse de consigne correspondant a la vitesse de 
I'aeronef representative de la valeur de commande obtenue a partir de 
la suite d'etapes precedente ; 

c) on calcule une premiere difference entre ladite vitesse effective et la- 
dite vitesse de consigne ; 

d) on determine, pour ledit parametre de commande, un terme interme- 
diaire dependant de ladite premiere difference, ledit terme intermediaire 
permettant d'obtenir un terme correcteur ; 

e) on fait la somme dudit terme correcteur et d'un terme d'equilibre qui 
engendre un regime d'equilibre du moteur en I'absence de perturba- 
tions de maniere a obtenir ladite valeur de commande ; et 

f) on applique la valeur de commande ainsi obtenue audit moteur, 
est remarquable en ce qu'a I'etape d) : 

- on calcule une seconde difference entre ledit terme intermediaire de la 
presente suite d'etapes et le terme correcteur de la suite d'etapes pre- 
cedente ; 

- on compare cette seconde difference a une valeur de seuil predetermi- 
nee ; et 
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- on selectionne comme terme correcteur pour la presente suite d'etapes, 
que Ton utilise notamment a ladite etape e) : 

. ledit terme intermediate de la presente suite d'etapes, si ladite se- 
conde difference est superieure a ladite valeur de seuil ; et 

. ledit terme correcteur de la suite d'etapes precedente, si ladite se- 
conde difference est inferieure ou egale a ladite valeur de seuil. 

Ainsi, tant que la seconde difference est inferieure ou egale a la 
valeur de seuil, on garde le meme terme correcteur de sorte que la valeur 
de commande n'est pas modifiee (le terme d'equilibre relativement stable 
etant uniquement modifie lorsqu'il convient de faire varier le regime 
d'equilibre, c'est-a-dire g^neralement la vitesse de consigne). La valeur de 
commande (et ainsi la commande du regime ou de la poussee) est done 
uniquement modifiee, lorsque ladite seconde difference (qui depend de 
ladite premiere difference) depasse ladite valeur de seuil, c'est-S-dire lors- 
que cela est necessaire a Tasservissement de la vitesse compte tenu des 
ecarts (premiere difference) entre la vitesse effective et la vitesse de 
consigne de I'aeronef. Par consequent, grace a la presente invention, le 
regime du moteur n'est pas regule de facon continue (ou permanente), 
mais il est regu\6 de facon discrete. II en resulte une amelioration tres sen- 
sible du confort acoustique des passagers de Taeronef, puisque les fre- 
quences sonores des bruits emis par les moteurs ne sont plus modifiees 
en permanence. 

De fa<?on avantageuse, on filtre ledit terme correcteur selectionne, 
avant de Tutiliser a Tetape e), ce qui permet de rendre moins brutale le 
cas echeant une modification du regime du moteur et done d'am6!iorer 
davantage encore le confort acoustique des passagers. 

Dans le cadre de la presente invention, ledit parametre de 
commande predetermine est la vitesse de rotation N1 du moteur ou le 
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rapport de pressions rnoteur EPR ("Engine Pressure Ration" en anglais) 
dudit rnoteur. 

Dans le premier cas (parametre de commande : vitesse de rotation 
N1), ladite valeur de seuil est avantageusement egale a 0,5% de la valeur 
5 de consigne de la vitesse de rotation du rnoteur. Cette valeur de seuil, 
ainsi que la constante de temps du filtre pour filtrer le terme correcteur, 
peuvent etre determinees de fapon empirique, notamment a I'aide d'etu- 
des physiologiques effectuees sur des passagers de I'aeronef. 

De plus, dans ledit premier cas, avantageusement, a I'etape d), on 
10 determine ledit terme intermediate en faisant la somme : 

- d'un premier terme qui est proportionnel a ladite premiere difference ; et 

- d'un second terme qui : 

♦ correspond a Integration de ladite premiere difference si les condi- 
tions a et p suivantes sont verifiees : 
1 5 a) ladite premiere difference est superieure a une valeur predetermi- 

nee ; et 

(3) ladite vitesse effective ne diverge pas de ladite vitesse de consi- 
gne ; et 

. est egal a zero, si au moins Tune des conditions a et (3 prec<§dentes 

20 n'est pas verifiee. 

La presente invention concerne egalement une methode de 
commande de la poussee d'au moins un rnoteur d'un aeronef lors d'une 
phase de vol horizontal a vitesse stabilisee, ladite methode comportant au 
moins un premier procede de commande de la poussee de type usuel. 

25 Selon Tinvention, ladite m6thode est remarquable en ce qu f elle 

comporte de plus un second procede de commande de la poussee, en ce 
que ledit second procede de commande correspond au procede specifie ci- 
dessus, en ce que Ton prend en compte les r^sultats dudit premier pro- 
cede de commande en fonctionnement normal, et en ce que Ton commute 
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automatiquement dans ledit second procede de commande pour prendre 
en compte les resultats de ce dernier lorsqu'au moins Tune d f une pluralite 
de conditions predeterminees est verifiee. 

Avantageusement, lesdites conditions predeterminees compren- 
nent au moins les conditions suivantes : 

- la vitesse effective de I'aeronef est stabilis6e, en etant a une valeur 
predeterminee pres, egale a la vitesse de consigne ; 

- les conditions de calcul dudit terme d'equilibre sont valides ; 

- une fonction d'autopoussee de I'aeronef est enclenchee en mode de 
maintien de vitesse ; et 

- un pilote automatique de I'aeronef est actif en mode de maintien d'alti- 
tude. 

La presente invention concerne egalement un dispositif pour 
commander automatiquement la poussee d'au moins un moteur d'un 
aeronef, lors d'une phase de vol horizontal a vitesse stabilisee. 

Selon Tinvention, ledit dispositif du type comportant : 

- des moyens pour mesurer une vitesse effective correspondant a la va- 
leur effective de la vitesse de I'aeronef ; 

- des moyens pour determiner une vitesse de consigne correspondant a la 
vitesse de I'aeronef representative d'une valeur de commande ; 

- des moyens pour calculer une premiere difference entre ladite vitesse 
effective et ladite vitesse de consigne ; 

- des moyens pour determiner, pour un parametre de commande, un 
terme intermediaire dependant de ladite premiere difference, ledit terme 
intermediaire permettant d'obtenir un terme correcteur ; 

- des moyens pour faire la somme dudit terme correcteur et d'un terme 
d'equilibre qui engendre un regime d'equilibre du moteur en I'absence 
de perturbations de maniere a obtenir une valeur de commande ; et 
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- des moyens pour appiiquer la valeur de commande ainsi obtenue audit 
moteur, 

est remarquable en ce qu'il comporte de plus : 

- des moyens pour calculer une seconde difference entre ledit terme 
5 intermediate et un terme correcteur enregistre precedemment ; 

- des moyens pour comparer cette seconde difference a une valeur de 
seuil predeterminee ; 

- des moyens pour selectionner comme terme correcteur : 

. ledit terme intermediate, si ladite seconde difference est superieure & 
10 ladite valeur de seuil ; et 

. ledit terme correcteur enregistre precedemment, si ladite seconde dif- 
ference est inferieure ou egale a ladite valeur de seuil ; et 

- des moyens pour enregistrer le terme correcteur selectionne. 

Les figures du dessin annexe feront bien comprendre comment 
15 Tinvention peut etre realisee. Sur ces figures, des references identiques 
dessgnent des elements semblables. 

La figure 1 est le schema synoptique d'un dispositif conforme a 
Tinvention. 

La figure 2 montre schematiquement un premier mode de realisa- 
20 tion d'une unite de calcul d'un dispositif conforme a Tinvention. 

La figure 3 montre schematiquement un second mode de realisa- 
tion d'une unite de calcul d'un dispositif conforme a Tinvention. 

Le dispositif 1 conforme a Tinvention et represents schematique- 
ment sur la figure 1 est un dispositif d'autopoussee et est destine a 
25 commander automatiquement la poussee d'au moins un moteur 2 d'un 
aeronef, en particulier d f un avion de transport, lors d f une phase de vol 
horizontal a vitesse stabilisee, en particulier lors d'une phase de vol en 
croisiere pour un avion de transport. 

Ce dispositif 1 comporte : 
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- une unite de calcul 3A, 3B pour determiner automatiquernent une valeur 
de commande du regime du ou des moteurs 2 de I'a^ronef ; et 

- des moyens usuels 4 de regulation du moteur, qui sont relies par une 
liaison 5A, 5B a Tunite de calcul 3A, 3B, et qui appliquent automati- 

5 quement audit moteur 2 les valeurs de commande determinees par la- 

dite unite de calcul 3A, 3B, comme illustre schematiquement par une 
liaison en traits mixtes 6 sur la figure 1 . 

On sait que, selon le fabricant de moteurs, la commande du regime 
d'un moteur 2 est exprimee : 
10 - soit sous la forme d'un parametre (de commande) N1 qui represente la 
vitesse de rotation du moteur 2 ; 

- soit sous la forme d'un parametre (de commande) EPR ("Engine 
Pressure Ratio" en anglais) qui represente le rapport de pressions mo- 
teur dudit moteur 2. 

15 Ces deux parametres N1 et EPR, lorsqu'ils sont utilises comme 

valeur de commande du moteur 2, permettent de faire varier sa pouss6e. II 
n'existe done aucune difference fondamentale entre ces parametres N1 et 
EPR lorsque Ton considere la commande de la poussee du moteur 2. Par 
consequent, la solution conforme a Tinvention et presentee ci-apres sur la 

20 base du parametre N1 s'applique egalement au parametre EPR. 

Toutefois, selon Tinvention, de fa?on gSnerale, quel que soit le pa- 
rametre N1 ou EPR consider6, le dispositif 1 realise de fa<?on automatique 
et repetitive la suite d'etapes a) a f) suivante : 

a) il mesure une vitesse effective Vc correspondant a la valeur effective 
25 de la vitesse de Taeronef ; 

b) il determine une vitesse de consigne Vctgt correspondant a la vitesse 
de I'aeronef, representative de la valeur de commande obtenue a partir 
de la suite d'etapes a) a f) precedente [e'est-a-dire realis6e precedem- 
ment (anterieurement) par rapport a la presente suite d'etapes] ; 
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c) il calcule une premiere difference entre ladite vitesse effective Vc et 
ladite vitesse de consigne Vctgt ; 

d) il determine, pour ledit parametre de commande N1 ou EPR considere, 
un terme intermediate dependant de ladite premiere difference, ledit 
terme intermediate permettant d'obtenir un terme correcteur ; 

e) il fait la somme dudit terme correcteur et d'un terme d'equilibre qui 
engendre un regime d'equilibre du moteur 2 en I'absence de perturba- 
tions de maniere a obtenir ladite valeur de commande, lesdites etapes 
a) a e) etant mises en oeuvre par I'unite de calcul 3A, 3B ; et 

f) il applique, a I'aide des moyens 4, la valeur de commande ainsi obte- 
nue audit moteur 2. 

Selon I'invention, a ladite etape d), ledit dispositif 1 : 

- calcule une seconde difference entre ledit terme intermediate de la pre- 
sente suite d 'etapes et le terme correcteur de la suite d'etapes prece- 
dente ; 

- compare cette seconde difference & une valeur de seuil S predetermi- 
ne ; et 

- selectionne comme terme correcteur pour la presente suite d'etapes, 
qu'il utilise notamment a ladite 6tape e) : 

• ledit terme intermediate de la presente suite d'etapes, si ladite se- 
conde difference est superieure a ladite valeur de seuil S ; et 
. ledit terme correcteur de la suite d'etapes prec6dente, si ladite se- 
conde difference est inferieure ou egale a ladite valeur de seuil S. 
Ainsi, tant que la seconde difference est inferieure ou egale a la 
valeur de seuil S, on garde le meme terme correcteur de sorte que la va- 
leur de commande n'est pas modifiee (le terme d'equilibre relativement 
stable etant uniquement modifie lorsqu'il convient de faire varier le regime 
d'equilibre, c'est-a-dire generalement la vitesse de consigne). La valeur de 
commande (et ainsi la commande du regime ou de la poussee) est done 
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uniquement modifiee, lorsque ladite seconde difference (qui depend de 
ladite premiere difference) depasse ladite valeur de seuil S, c'est-a-dire 
lorsque cela est necessaire a I'asservissement de la vitesse cornpte tenu 
des ecarts (premiere difference) entre la vitesse effective Vc et la vitesse 
de consigne Vctgt de I'aeronef. Par consequent, grace a ia presente inven- 
tion, le regime du ou des moteurs 2 n'est pas regule de fagon continue (ou 
permanente), mais il est regule de facon discrete. II en resulte une amelio- 
ration tres sensible du confort acoustique des passagers de I'aeronef, 
puisque les frequences sonores des bruits emis par le ou les moteurs 2 ne 
sont plus modifiees en permanence. 

Dans un premier mode de realisation represents sur la figure 2, 
I'unite de calcul 3A comporte un ensemble de calcul 7 comprenant : 

- une premiere unite 8 pour determiner de fagon usuelle, comme precise 
ci-dessous, un terme d'equilibre N1eq (consigne d'equilibre) qui corres- 
pond au regime moteur d'equilibre, en I'absence de perturbation des 
conditions de vol ; 

- une seconde unite 9 pour determiner un terme correcteur AN1f, comme 
precise ci-dessous ; et 

- un sommateur 10 qui est relie par des liaisons 1 1 et 1 2 respectivement 
auxdites premiere et seconde unites 8 et 9 et qui fait la somme dudit 
terme d'equilibre N1eq et dudit terme correcteur AN1f de maniere a 
obtenir une valeur de commande N1tgt qui est transmise aux moyens 4 
par la liaison 5A (moyens 4 qui appliquent done cette valeur de 
commande N1tgt au moteur 2). 

Comme on peut le voir sur la figure 2, la seconde unite 9 
comprend un moyen de calcul 13 qui calcule la difference AVc entre : 

- la vitesse de consigne Vctgt de Taeronef, qui est recue d'un moyen 
usuel 14 ; et 
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- ia vitesse effective Vc de I'aeronef qui est mesuree par un capteur 
usuel 1 5, et qui est eventuellement filtree. 

Ladite difference AVc issu du moyen de calcul 1 3 est transmise a 
un moyen de calcul 16, qui la f litre, par exemple avec une constante de 
5 temps de cinq secondes, de maniere a obtenir une difference filtree DVc. 

Ladite seconde unite 9 comporte, de plus, un sommateur 17 qui 
calcule un terme intermediate AN1 en faisant la somme : 

- d'un premier terme calcule par un moyen de calcul 18 qui, a cet effet, 
nmultiplie ladite difference filtree DVc par un coefficient KF pred6ter- 

10 mine ; et 

- d'un second terme qui : 

. correspond a Integration (par un moyen de calcul 19) du produit 
(realise par un moyen de calcul 20) de ladite difference DVc et d'un 
gain predetermine, lorsque des conditions particulieres precisees ci- 
15 dessous relatives a la vitesse Vc sont remplies ; ou 

. est egal a zero (la valeur "zero" etant issue d'une rnemoire 21), lors- 
que ces conditions particulieres ne sont pas remplies. 

Selon 1'invention, ces conditions particulieres correspondent aux 
conditions suivantes : 
20 - la difference DVc est superieure a une valeur predetermine, par exem- 
ple 0,5 noeuds ; et 

- la vitesse effective Vc ne diverge pas de la vitesse de consigne Vcgt. 

Pour ce faire, un commutateur 22 qui est commande par un 
moyen de commande 23 comportant lesdites conditions particulieres, est 
25 monte entre, d'une part, les sorties du moyen de calcul 1 6 et de la rne- 
moire 21 et, d'autre part, I'entree du moyen de calcul 20. 

Selon ('invention, ladite seconde unite 9 comporte, de plus, un 
sous-systeme 24 qui comprend : 
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- un moyen de calcul 25 pour calculer une seconde difference A2 entre 
ledit terme intermediaire AN1 et un terme correcteur AN 1 mem enregis- 
tre precedemment ; 

- un comparateur 26 pour comparer cette seconde difference A2 a une 
valeur de seuil S predeterminee ; 

- un moyen de selection 27 pour selectionner comme terme correcteur 
AN1f : 

. ledit terme intermediaire AN1, si ladite seconde difference A2 est su- 

perieure a ladite valeur de seuil S ; et 
. ledit terme correcteur AN 1 mem enregistrg precedemment, si ladite 

seconde difference A2 est inferieure ou egale a ladite valeur de seuil 

S, 

lesdits moyens de selection 27 transmettant le terme correcteur AN1f 
ainsi selectionn6 au sommateur 10, de preference apr£s filtrage par un 
moyen de filtrage 28 ; et 

- une memoire 29 pour enregistrer le terme correcteur selectionne, dont 
la valeur sera utilisee ulterieurement par le comparateur 25. 

Ces caracteristiques permettent, avantageusement, de maintenir 
AN 1 mem stable tant que sa valeur reste proche (ecart inferieur a la valeur 
de seuil S) de la valeur AN1 qui permettrait de realiser I'asservissement de 
la vitesse Vc sur la consigne Vctgt. Ainsi, le regime du ou des moteurs 2 
n'est pas modifie de facon continue, mais seulement lorsque cela est ne- 
cessaire a Tasservissement de la vitesse compte tenu des ecarts admis 
entre celle-ci et sa consigne. II en resulte une amelioration du confort 
acoustique des passagers. 

Selon un mode de realisation prefere de ('invention, la valeur de 
seuil S est sensiblement egale a 0,5% de la valeur de consigne N Icons de 
la vitesse de rotation N1 du moteur 2. Cette valeur N Icons est determinee 
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de facon empirique, en particulier a Taide d'etudes physiologiques effec- 
tuees sur des passagers. 

Selon un autre mode de realisation prefere de Hnvention, le moyen 
de filtrage 28 qui presente une constante de temps x est destine a adoucir 
les variations du regime moteur lors devolutions en palier de AN 1 mem, ce 
qui ameliore egalement le contort acoustique des passagers. De facon pre- 
ferentielle, la constante de temps x est egale a cinq secondes. Cette va- 
leur est egalement determinee de facon empirique au moyen d'etudes 
physiologiques effectuees sur des passagers. 

On notera par ailleurs que le terme d'equilibre N1eq peut etre cal- 
cule de facon usuelle a partir de lois connues qui sont integrees dans la 
premiere unite 8. 

A titre dlllustration, ce terme d'equilibre N1eq peut etre calcule a 
partir des equations suivantes : 

N1eq = N1R*VTt 7 288,15 







N1R = f, (FNR # M) 


avec 


< 


FNR-Fn*101325/Pt 






Fn = m *g*(siny4- (Cx/ Cz) * cos y) 






Cx-f(Cz 2 ,M) 


et 










Cz = (m * g * cosy) / (0.7 * Ps * Sr * M 2 ) 


dans lesquelles on utilise les parametres suivants : 


- Fn 




la pouss6e du moteur 2 (N) ; 


- m 




la masse de Taeronef (kg) ; 


- g 




Tacceleration de la pesanteur (« 9 7 81 m/s 2 ) ; 


- Y 




la pente de Taeronef (rd) ; 


- M 




le nombre de Mach ; 


- Ps . 




la pression statique (Pa) ; 


- Sr : 




une surface de reference (m 2 ) ; 
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- Cx 



ie coefficient de traTnee ; 



- Cz 



le coefficient de portance ; 



- Tt 



la temperature totale (degres Kelvin) ; et 
la pression totale (Pa). 



- Pt 



On notera en outre que, dans le cas du param^tre EPR, il n'existe 
pas de valeur reduite telle que la valeur N1R. On calcule done directement, 
de facon connue, le terme d'equilibre EPReq en fonction de FNR et de M : 
EPReq = f 2 (FNR, M). 

Dans un autre mode de realisation 3B reprSsente sur la figure 3 et 
correspondant a une application du mode de realisation 3A, le dispositif 1 
comporte, en plus de I'ensemble de calcul 7 decrit precedemment : 

- un ensemble de calcul 30 qui met en oeuvre un procede usuel de 
commande de la poussee, te! qu'il en existe un sur un systeme connu 
d'autopoussee ; 

- un moyen de commutation 31, dont Tentree est reli6e aux sorties (par 
des liaisons 5A et 32) desdits ensembles de calcul 7 et 30, et qui per- 
met de commuter entre lesdits deux ensembles de calcul 7 et 32 pour 
transmettre a sa sortie (par la liaison 5B qui est reliee aux moyens 4 de 
la figure 1) soit la valeur fournie par I'ensemble de calcul 7, soit la va- 
leur fournie par ['ensemble de calcul 30 ; et 

- une unite de commande 33 qui commande automatiquement ledit 
commutateur 31 , cormme illustre par une liaison en traits mixtes 34, en 
fonction de conditions predeterminees. 

Selon Tinvention, le dispositif 1 prend en compte les resultats 
dudit procede de commande usuel (mis en oeuvre par I'ensemble de calcul 
30) en fonctionnement normal, et il commute automatiquement dans ledit 
procede de commande conforme & Tinvention (ensemble de calcul 7) pour 
prendre en compte les r§sultats de ce dernier lorsqu'au moins Tune d'une 
pluralite de conditions predeterminees est verifiee. 
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Dans un mode de realisation prefere, lesdites conditions predeter- 
mines comprennent au moins les conditions suivantes : 

- la vitesse effective Vc est stabilisee, en 6tant a une valeur predetermi- 
ne pres, egale a la vitesse de consigne Vctgt ; 

- les conditions de calcul dudit terme d'equilibre N1eq sont valides ; 

- une fonction d'autopoussee de Taeronef est enclenchee en mode de 
maintien de vitesse ; et 

- un pilote automatique de Taeronef est actif en mode de maintien d'alti- 
tude. 
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REVINDICATIONS 
1. Procede de commande automatique de la poussee d'au moins 
un moteur (2) d'un aeronef lors d'une phase de vol horizontal a vitesse 
stabilisee, procede selon lequel on commande la poussee du moteur (2) en 
lui appliquant une valeur de commande qui correspond & la valeur d'un 
parametre de commande predetermine et representatif du regime dudit 
moteur (2), et selon lequel on realise, automatiquement et de facon repeti- 
tive, la suite d'etapes suivante : 

a) on mesure une vitesse effective correspondant a la valeur effective de 
la vitesse de I'aeronef ; 

b) on determine une vitesse de consigne correspondant a la vitesse de 
I'aeronef, representative de la valeur de commande obtenue a partir de 
la suite d'etapes precedente ; 

c) on calcule une premiere difference entre ladite vitesse effective et la- 
dite vitesse de consigne ; 

d) on determine, pour ledit param&tre de commande, un terme interme- 
diaire dependant de ladite premiere difference, ledit terme intermediaire 
permettant d'obtenir un terme correcteur ; 

e) on fait la somme dudit terme correcteur et d'un terme d'equilibre qui 
engendre un regime d'equilibre du moteur (2) en I'absence de perturba- 
tions de maniere a obtenir ladite valeur de commande ; et 

f) on applique la valeur de commande ainsi obtenue audit moteur, 
caracterise en ce qu'a I'etape d) : 

- on calcule une seconde difference entre ledit terme intermediaire de la 
presente suite d'etapes et le terme correcteur de la suite d'etapes pre- 
cedente ; 

- on compare cette seconde difference a une valeur de seuil predetermi- 
nee ; et 
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- on selectionne comme terme correcteur pour la presente suite d'etapes, 
que Ton utilise notamment a ladite etape e) : 

. ledit terme intermediate de la presente suite d'etapes, si ladite se- 
conde difference est superieure a ladite valeur de seuil ; et 
5 . ledit terme correcteur de la suite d'etapes precedente, si ladite se- 

conde difference est inferieure ou egale a ladite valeur de seuil. 
2. Procede selon la revendication 1, 
caracterise en ce que Ton filtre ledit terme correcteur selectionne, avant 
de I'utiliser a I'etape e). 
10 3. Procede selon Tune des revendications 1 et 2, 

caracterise en ce que ledit parametre de commande predetermine est la 
vitesse de rotation du moteur (2). 

4. Procede selon la revendication 3, 

caracterise en ce que ladite valeur de seuil est 6gale a 0,5% de la valeur 
15 de consigne de la vitesse de rotation du moteur (2). 

5. Procede selon Tune quelconque des revendications 3 et 4, 
caracterise en ce qu'a I'etape d), on determine ledit terme intermediate en 
faisant la somme : 

- d'un premier terme qui est proportionnel & ladite premiere difference ; et 
20 - d'un second terme qui : 

. correspond a Integration de ladite premiere difference, si ladite pre- 
miere difference est superieure a une valeur predeterminee et si ladite 
vitesse effective ne diverge pas de ladite vitesse de consigne ; et 

• est egal & zero, si au moins Tune des conditions precedentes n'est 
25 pas verifiee. 

6. Procede selon Tune des revendications 1 et 2, 

caracterise en ce que ledit parametre de commande predetermine est le 
rapport de pressions moteur dudit moteur (2). 
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7. Methode de commande de la poussee d'au moins un moteur (2) 
d'un aeronef lors d'une phase de vol horizontal a vitesse stabilisee, ladite 
methode comportant au moins un premier procede de commande de la 
poussee, 

caracterisee en ce qu'elle comporte de plus un second procede de 
commande de la poussee, en ce que ledit second procede de commande 
correspond au procede specific sous Tune quelconque des revendications 
1 a 6, en ce que Ton prend en compte les resultats dudit premier procede 
de commande en fonctionnement normal, et en ce que Ton commute 
automatiquement dans ledit second procede de commande pour prendre 
en compte les resultats de ce dernier lorsqu'au moins Tune d'une pluralite 
de conditions predetermines est verifiee. 

8. Methode selon la revendication 7, 

caracterisee en ce que lesdites conditions predetermines comprennent au 
moins les conditions suivantes : 

- la vitesse effective est stabilisee, en etant a une valeur predeterminee 
pres, egale a la vitesse de consigne ; 

- les conditions de caicul dudit terme d'equilibre sont valides ; 

- une fonction d ? autopouss6e de Taeronef est enclenchee en mode de 
maintien de vitesse ; et 

- un pilote automatique de Taeronef est actif en mode de maintien d'alti- 
tude. 

9. Dispositif pour commander la poussee d ! au moins un moteur (2) 
d'un aeronef lors d'une phase de vol horizontal & vitesse stabilisee, ledit 
dispositif (1) comportant : 

- des moyens (15) pour mesurer une vitesse effective correspondant a ia 
valeur effective de la vitesse de Taeronef ; 
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- des moyens (14) pour determiner une vitesse de consigne correspon- 
dent a la vitesse de I'aeronef representative d'une valeur de 
commande ; 

- des moyens (13) pour calculer une premiere difference entre ladite vi- 
tesse effective et ladite vitesse de consigne ; 

- des moyens (16, 17, 18, 19, 20, 21, 22, 23) pour determiner, pour un 
parametre de commande, un terme intermediate dependant de ladite 
premiere difference, ledit terme interrnediaire permettant d'obtenir un 
terme correcteur ; 

- des moyens (10) pour faire la somme dudit terme correcteur et d'un 
terme d'equilibre qui engendre un regime d'equilibre du moteur (2) en 
Tabsence de perturbations de maniere a obtenir une valeur de 
commande ; et 

- des moyens (4) pour appliquer ia valeur de commande ainsi obtenue 
audit moteur (2), 

caracterise en ce qu'il comporte de plus : 

- des moyens (25) pour calculer une seconde difference entre ledit terme 
interrnediaire et un terme correcteur enregistre precedemment ; 

- des moyens (26) pour comparer cette seconde difference a une valeur 
de seuil predeterminee ; 

- des moyens (27) pour selectionner comme terme correcteur : 

. ledit terme interrnediaire, si ladite seconde difference est superieure a 
ladite valeur de seuil ; et 

- ledit terme correcteur enregistre precedemment, si ladite seconde dif- 
ference est inferieure ou egale a ladite valeur de seuil ; et 

- des moyens (29) pour enregistrer le terme correcteur seiectionn<§. 
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